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Holding a vehicle stationary e.g.at traffic lights by automatic brake 
operation 
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Abstract not availabie for DE 19611360 (Al) 
Abstract of corresponding document: GB 2311345 (A) 
When a vehicle has stopped e.g. at traffic lights, 
further pressure on the pedal, or activation of a 
switch 79, within a delay time period results in 
automatic brake operation, thus allowing release of 
the brake pedal. A signal from electronic control unit 
4 allows atmospheric air to pass to chamber 36 of 
the brake booster 14 for the automatic brake 
operation. This automatic brake operation, which 
may not act on all the brakes, is cancelled when the 
accelerator pedal 3, a parking brake, or a system off 
switch is actuated. ECU 4 produces the signal in 
response to sensor signals additional to that from 
the pedal or switch 79, and termination of the 
automatic operation is prevented if the bonnet is 
open, a door is open, or the driver's seat is not 
occupied. If the vehicle has a manual transmission, 
termination of the automatic operation requires 
actuation of the clutch. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gesteilt 

@ Einrichtung zur Betatigung der Bremsanlage eines StraKenfahrzeuges 

@ Bel einem StraSenfahrzeug mit Automatikgetriebe wird in 
verkehrsbedingten Stillstandsphasen, bei denen bei iaufen- 
dem Motor eine Fahrstufe des Getriebes eingelegt bleibt 
kurze Zeit nachdem das Fahrzeug durch eine Zielbremsung 
zum Stehen gekommen ist, die Betriebsbremse selbsttatig 
aktivlert, so daS der Fahrer die BremspedaJbetatigung 
aufheben kann und das Fahrzeug auf ebener Oder abschussi- 
ger Fahrbahn sicher im Stiilstand gehaiten wird. Dieser 
Feststellbremsbetrieb der Betriebsbremsanlage des Fahr- 
zeugs wird aufgehoben, wenn der Fahrer das Fahrpedal 
betatigt, dessen Stellung mrttels eines Schalters uberwacht 
wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Einrichtimg zur automati- 
schen Betatigung einer hydraulischen Bremsanlage el- 
nes StraBenfaiirzeuges zum Zweck der Aufrechterhai- 5 
tung eines Fahrzeugstiilstandes fur die Dauer verkehrs- 
bedingter StiUstandsphasen durch Einkopplong von 
Bremsdruck aus einer ohne Mitwirkung des Fahrers ak- 
tivierbaren BremsdruckqueUe in mindestens eine, vor- 
zugswelse samtliche, Radbremse(n) des Fahrzeuges. 10 

Eine derartige Betatigungseinrichtung ist durch die 
DE-43 32 459 Al fiir ein StraBenf ahrzeug mit einem Au- 
tomatikgetriebe bekannt 

Die bekamite Betatigungseinrichtung umfaBt eine 
Bremsdruck-Steuerungseinrichtung, die aus einer nach 15 
Plausibilitatskriterien erfolgenden Verarbeitong von 
Sensor-Ausgangssignalen einer Sensor-Anordnung bei 
laufendem Motor und nach einer Bremsung erreichtem 
Stilistand des Fahrzeuges eine seibsttatige Fortsetzung 
der Stillstandsbremsung vermitteit, bei der, nachdem ab :>o 
Stilistand des Fahrzeuges eine Verzogerungszeitspanne 
5t definierter Dauer verstrichen ist, ein fiir einen siche- 
ren Stilistand des Fahrzeuges hinreichender Brems- 
druck in die fur die Stillstandsbremsung ausgenutzte(n) 
Radbremse(n) eingekoppelt wird :>5 

Ein den Stillstands-Bremsbetrieb ausldsendes Signal 
wird hierbei aus einer konjunktiven (UND)-Verknup- 
fung der folgenden Signale gewonnen: 

a) Das fiir Fahrzeugstillstand charakteristische 30 
Ausgangssignal eines elektronischen Geschwindig- 
keits- Oder eines Raddrehzahlsensors 

b) das Ausgangssignal eines elektronischen Motor- 
Drehzahlgebers und/oder eines Dnicksensors, der 
den Druck am EinlaBstutzen des Fahrzeugs uber- 35 
wacht, als Informationssignal fur lauf enden Motor, 

c) ein fur betatigten Zustand des Bremspedals cha- 
rakterisdsches Ausgangssignal, sowie das Aus- 
gangssignal des Bremslichtschaiters und/oder das- 
jenige eines elektronischen Druckgebers, mittels 40 
dessen der Druck in raindestens einer der Rad- 
bremsen erfaBbar ist und 

d) das Ausgangssignal eines Schaltstuf engebers. 

Das bei Wiederaufnahme des Fahrbetriebes erforder- 45 
liche Losen der Bremsen wird von der Steuerungsein- 
richtung gesteuert, die aus einer redxmdanten Kombina- 
tion von Sensor-Ausgangssingalen, z. B. denjenigen ei- 
nes Fahrpedal-Stellungsgebers und eines Drosselklap- 
penstellungssensors oder eines Motordrehzahl-Sensors ijo 
den Fahrerwunsch nach Wederaufnahme des Fahrbe- 
triebes erkennt 

Die bekannte Betatigungsemrichtung ist so ausgeiegt, 
daB der Fahrer bei der Bremsbetatigung zunachst ledig- 
lich unterstiitzt wird; nach Verstreichen einer in praxi 55 
kurzen, d h. 1 bis 2 Sektmden betragenden Verzoge- 
rungszeitspanne wb-d der Bremsdruck jedoch so stark 
erhoht, daB das Fahrzeug sicher, auch am Berg, im Stand 
gehalten wk-d und der Fahrer den FuB vom Bremspedal 
nehmen kann. Bbi Losen der Bremse erfolgt hiernach no 
erst wieder, wenn der Fahrer das Fahrpedal betatigt und 
einDrosselklappen-Stellimgssensor ein hierfiir charak- 
teristisches Singal erzeugt 

Die bekannte Betatigungseinrichtung vermittelt in 
StiUstandsphasen an ampelgeregelten Kreuzungen oder (js 
in zahfliissigem Autobahnverkehr mit zahlreichen StiU- 
standsphasen die erwunschte Entlastung des Fahrers. 
Die seibsttatige Aktivierung einer Stillstands-Bremsung 



mit relativ hoher Bremskraft ist jedoch problematisch in 
Rangier-Situationen, insbesondere auf ansteigender 
Fahrbahn, wenn der Fahrer, z,B. zum Zweck eines 
RQckwarts-Einparkens, nachdem er sich neben das vor- 
dere Fahrzeug gestellt hat, mit eingelegter Yorwarts- 
Fahrstuf e das Fahrzeug zuriickrollen lassen mochte, um 
ein Einlegen der Ruckwartsfahrstufe und die damit ver- 
bimdene Gefahr, daB das Fahrzeug, sobald das Fahrpe- 
dal betatigt wird, ruckartig anroilt Auch auf ebener 
Fahrbahn kann ein Rangieren des Fahrzeuges, wenn 
mehrere Wechsel zwischen Vor- und Ruckwartsfahrt 
erforderlich sind, durch die Betatigungseinrichtung er- 
schwert sein. 

Aufgabe der Erfcdung ist es daher, eine Betatigungs- 
einrichtung der eingangs genannten Art dahingehend zu 
verbessem, daB, unbeschadet einer bedarfsgerechten 
Auslosung von Stillstands-Brerasbetriebs-Phasen, Ran- 
giervorgange einf ach und sicher durchf iihrbar sind 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruchs 1 ge- 
lost 

Hiernach erfolgt die Auslosung des im ubrigen selbst- 
tatig ablaufenden Stiilstands-Bremsbetdebes nur dann, 
wenn der Fahrer selbst eine Betatigungsaktivitat inner- 
halb der Verzogerungszeitspanne 6t entfaltet, vorzugs- 
weise den Bremsdruck durch Betatigung des Bremspe- 
dals um einen Mindestbetrag von etwa 5 bar erhdht 
Der hierfiir erforderliche Betatigungs-Mehraufwand ist 
marginal, da der Fahrer ohnehin das Bremspedal noch 
betatigt, und diesem in Anbetracht des Vorteils, daB eine 
automatische Stillstands-Bremsung nur durchgefiihrt 
wird, wenn er dies ausdriicklich wunscht, ohne weiteres 
zuzumuten ist Dies gilt auch, wenn der Fahrer zusatz- 
lich oder altemativ einen z. B. als Taster ausgebUdeten 
Schalter betatigt und damit einer elektronischen Steuer- 
einheit einen Befehlsimpuls vermittelt, der seinen Fah- 
rerwunsch eindeudg zum Ausdruck bringt, der auch 
nach Ablauf der Verzogerungszeitspanne gleichsam 
noch **zum Ausdruck gebracht" — wirksam — warden 
kann. 

Wann immer der automatische Stillstands-Bremsbe- 
fcrieb aktiviert ist, ist es vorteilhaft, wenn ein Auftreten 
eines Geschwindigkeitssignals eines v-Sensors eine 
seibsttatige Steigerung der Bremskraft auslost, bis wie- 
der Stilistand des Fahrzeuges erreicht ist, wobei die 
hierfiir erforderliche Bremsdruck-Steigening schritt- 
weise um jeweils etwa 5 bar erfolgt und in bevorzugter 
Auslegung der Bremsdruck-Steuerungseinrichtung 
noch ein zusatzlicher Bremsdruck-Erhohungsschritt er- 
folgt, nachdem Fahrzeugstillstand (v = 0) wieder er- 
reicht ist Des weiteren erfolgt eine Beendigung des 
automatischen Stilistands-Bremsbetriebes nur dann, 
wenn zusatziich zu Sensor-Ausgangssignalen der Sen- 
sor-Anordnung, die einen Fahrerwunsch nach Wieder- 
aufnahme des Fahrbetriebes erkennen lassen, auch Sen- 
sor-Signale anstehen, die, wiederum anhand von Plausi- 
bilitatskriterien, die ErfuEung sicherheitsrelevanter Ne- 
benbedingungen signalisieren, insbesondere daB die 
Motorhaube geschlossen ist, der Fahrersitz besetzt ist 
und die Tiiren des Fahrzeuges geschlossen sind Ist eine 
dieser Bedingungen nicht erfulit, wird der Fahrer durch 
ein akustisches oder optisches Signal gewamt, und der 
Fahrbetrieb kann nicht aufgenommen werden. 

Die gemaB den Anspriichen 12 und 13 vorgesehene 
Art der Nutzung von Komponenten der Betriebsbrem- 
se zur Auf rechterhaltung eines durch eine Zielbremsung 
erreichten Stilistandes des Fahrzeuges, z. B. durch An- 
steuenmg von EinlaBventilen eines am Fahrzeug vor- 
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handenen Andbiockiersystems in deren Bremsdruck- 
Halte-Stellimg oder dutch Uirtschaitung von Magnet- 
ventiien, uber die die Bremskreise des Fahrzeuges an 
die ihnen zugeordneten Dmckausgange des Haupt- 
bremszylinders angeschlossen sind, in deren Sperrstel- 
lung, ist mit giinstig geringem elektronischem und/oder 
elektrohydraulischem Schaltongsaufwand realisierbar. 

Eine funktionell sichere und schaltungstechnisch ein- 
fache Gestaltung der Betatigungseinrichtung ist auch m 
der Weise moglich, daB eine durcfa Ansteuening mit 
einem Ausgangssignal der elektronischen Steuereinheit 
aktivierbare hydraulische Hilfsdnickquelle vorgesehen 
ist, deren Ausgangsdmck fur die Dauer des automatic 
schen Stillstands-Bremsbetriebes in mindestens einen 
der Bremskreise einkoppelbar ist 

In bevorzugter Gestaltung der Betatigungseinrich- 
tung wird die Betriebs-Bremsanlage des Fahrzeuges im 
selbsttatig gesteuerten Stillstands-Bremsbetrieb durch 
Ansteuerung ihres — • pnexunatischen ~ Bremskraftver- 
starkers aktiviert 

Im automatischen Stillstands-Brenasbetrieb der 
Bremsanlage ist es zweckmaBig, wenn der hierfur aus- 
genutzte Bremsdnick begrenzt wird, damit dieser — 
beim Obergang in den Fahrbetrieb — auch hinreichen 
rasch wieder abgebaut werden kann. 

Alternativ oder zusatzlich zu den erwahnten Mog- 
lichkeiten der Bremskraft-Erzeugung im Stillstands- 
Bremsbetrieb kann auch ein durch ein Ausgangssignal 
der elektronischen Steuereinheit ansteuerbares, elek- 
tromotorisches oder elektrohydrauiisches oder -pneu- 
matisches Stellelement vorgesehen sein, durch dessen 
Ansteuerung die Feststellbremse des Fahrzeuges akti- 
vierbar ist 

In der bevorzugten Gestaltung der Betatigimgsein- 
richtung gemaB Anspruch 18 kann nach einem einleiten- 
den Bremsdruck-Aufbau fur den Stillstands-Bremsbe- 
trieb dieser Dmckaufbau beendet werden, da das Fahr- 
zeug durch den In den Radbremsen aufrecht erhaltenen 
— "eingesperrten" — Bremsdruckim Stillstand gehalten 
werden kann. ZweckmaBig kann es hierbei sein, wenn 
Dnickaufbauzyklen und an diese anschlleBende Halte- 
zyklen von Zeit zu Zeit, z. B. im Minutenabstand wieder- 
holt werden. 

Wenn der den automatischen Stillstands-Bremsbe- 
trieb abschlieBende Bremsdruckabbau durch mehrfach 
gepulste Umschaltung eines dem fur die Stillstands- 
bremsung genutzten Bremskreis zugeordneten Um- 
schaltventils erfolgt, wie gemaB Anspruch 19 vorgese- 
hen, so kann es hn Sinne einer Milderung ansonsten 
mogllcher DruckstoBe und einer hiermit einhergehen- 
den Gerauschentwicklung zweckmaBig sein, wenn die 
elektronische Steuereinheit beim tJbergang vom Still- 
stands-Bremsbetrieb zum Fahrbetrieb zunachst ein eine 
Anhebung des Ausgangsdruckes des Bremsgerats ver- 
mittelndes Steuersignal und danach erst die die Brems- 
druckabsenkung vermitteMde Impuisfolge zur Ansteue- 
rung des jeweiligen Umschaitventils erzeugt 

Ein rascher und gleichwohi mit vergleichweise gerin- 
ger Gerauschentwicklung behafteter Bremsdruckabbau 
beim Wideranfahren ist bei einem Fahrzeug, daB mit 
einem nach dem Riickforderprinzip arbeitenden Anti- 
blockiersystem ausgerustet ist, auch dadurch moglich, 
daB dessen Ruckforderpumpe(n) und dessen Brems- 
druck-Regelventile fur eine Mindestzeitspanne in den 
Druckabsenkungsbetrieb gesteuert werden. 

Insbesondere bei einer Beendigung des automati- 
schen Stillstands-Bremsbetriebes durch Obergang in 
den Ruckwarts-Fahrbetrieb ist es wegen der hohen Ge- 



triebe- oder Fahrstufenuntersetzung vorteilhaft, wenn 
der Bremsdnick-Abbau schrittweise in Absenkungsstu- 
fen um 5 bar erfolgt, um ein ruckartiges Anf ahren eines 
Fahrzeuges zu vermeiden. 
5 Weitere Einzelheiten der erfindungsgemaBen Betati- 
gungseinrichtung ergeben sich aus der nachfolgenden 
Beschreibung spezieUer Ausfiihrungsbeispiele anhand 
der Zeichnimg. Es zeigen: 
Fig. 1 ein elektrohydrauiisches Blockschaltbild einer 

to mit emer erfmdungsgemaBen Einrichtung ausgestatte- 
ten Betriebsbremsanlage eines auch mit einem Anti- 
blockiersystem und mit einer Einrichtung zur Ausiosung 
einer automatischen Vollbremsung ausgeriisteten Stra- 
Benfahrzeuges und 

15 Fig. 2 ein elektrohydrauiisches Blockschaltbild eines 
weiteren Ausfuhrungsbeispiels einer erfindungsgema- 
Ben Einrichtung fur ein Fahrzeug, das auch mit einem 
Fahrdynamik-Regeiimgssystem ausgerustet ist 
Durch die in der Fig, 1 insgesamt mit 1 bezeichnete 

20 Betriebsbremsanlage ist ein StraBenfahrzeug reprasen- 
tiert, fur das vorausgesetzt ist, daB es ein Automatikge- 
triebe hat, das z. B. mittels eines hydraulischen Drehmo- 
mentwandlers mit dem Antriebsmotor des Fahrzeuges 
kuppelbar ist 

25 Der Antriebsstrang des Fahrzeuges, filr das voraus- 
gesetzt sei, daB es einen Hinterachs-Antrieb hat, ist, der 
Einfachheit halber, nicht dargesteilt Fiir das Fahrzeug 
ist beim dargesteUten, speziellen Ausfuhrungsbeispiei 
weiter vorausgesetzt, daB eine Bremsdruck-Steuenmgs- 

30 einrichtung vorgesehen ist, die aus der Art, wie der Fah- 
rer die Bremsanlage 1 mittels des Bremspedals 2 beta- 
tigt, "erkennt**, ob der Fahrer eine mit maBiger Fahr- 
zeugverzogerung durchfuhrbare Zielbremsung oder ei- 
ne Vollbremsung mit moglichst hoher Fahrzeugverzo- 

35 gerung durchfuhren machte und, falls letzteres der Fall 
ist, selbsttatig die Entfaltung emer geeigneten, hohen 
Bremskraft steuert, die der Fahrer durch Betatigung des 
Bremspedals 2 aOein nicht schneil genug einsteuern 
konnte. 

40 Dariiber hinaus ist die Bremsanlage 1 einschlieBlich 
ihrer Bremsdruck-Steuerungseinrichtung dahlngehend 
konzipiert, daB sie in verkehrsbedingten Stillstandspha- 
sen des Fahrzeugs, B. beim Anhaiten vor einer Ampel, 
d, h. in einer Situation, m der der Fahrer das Fahrzeug, 

45 falls es mit einer konventionellen Bremsanlage ausgeru- 
stet ware, durch Betatigung der Bremsanlage 1 im Still- 
stand haiten miiBte, damit es auf ebener oder abschussi- 
ger StraBe nicht zum Wegrollen tendiert, die diesbezug- 
liche Bremsenbetatigungsfunktion selbsttatig iiber- 

50 nimmt und die soichermaBen aktivierten Bremsen des 
Fahrzeuges wieder lost, sobald durch Betatigung des 
Fahrpedals 3 der Fahrbetrieb wieder aufgenommen 
wird, was eine zur Steuerung dieser Funktionen vorge- 
sehene elektronische Steueremheit 4 des dargesteUten 

55 Ausfuhrungsbeispiels daran erkennt, daB in der An- 
fangsphase der Bewegung des Fahrpedals 3 ein elektri- 
scher Schalter 6, der zur Uberwachung der Grundstei- 
lung des Fahrpedals 3 vorgesehen ist, seinen Schaltzu- 
stand wechselt 

60 Bei der Bremsanlage 1 sind die Vorderradbremsen 7 
und 8 zu einem Bremskreis I und die Hinterradbremsen 
9 und 11 zu einem Bremskreis II zusammengefaBt Das 
insgesamt mit 12 bezeichnete Bremsgerat der Bremsan- 
lage 1 umfaBt einen Tandem-Hauptzylinder 13 und ei- 

65 nen pneumatischen Bremskraftverstarker 14, dessen 
Kraftverstarkung mitteis des Bremspedals 2 uber ein 
Proportionalventil 15 steuerbar ist 

Der Tandem-Hauptzylinder 13 hat einen dem Vor- 
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derachs-Bremskreis I zugeordneten Primar-AusgaBgs- 
druckraum 16 und einen dem Hinterachs-Breinsla*eis II 
zugeordneten Sekundar-Ausgangsdruckraum 17, die 
dutch einen Schwimmkolben 18 dnickdicht axial-be- 
weglich gegeneinander abgegrenzt sind, wobei die 
zweite axiale Begrenzung des Primar-Atisgangsdnick- 
raums 16 durch einen im Hauptzylindergehause 19 
druckdicht a^dal beweglichen Primarkolben 21 gebildet 
1st, an dem uber eine Druckstange 22 die mittels des 
pneumatischen Bremskraftverstarkers 14 verstarkte 
Betatigungskraft angreift, wahrend die zweite axiale Be- 
grenzung des Sekundar-Ausgangsdruckraumes 17 
durch eine Endstimwand 23 des Hauptzylindergehauses 
19 gebildet ist 

Des weiteren ist bei dem zur Erlautening gewahlten 
Ausfuhrungsbeispiel vorausgesetzt, daB das Fahrzeug 
mit einem nach dem Ruckf orderprinzip arbeitenden An- 
tiblockiersystem fur sich bekannter Bauart und Funk- 
tion ausgerustet ist, das den Radbremsen 7, 8, 9 und 11 
einzehi zugeordnete EinlaBventile 24 sowie den Rad- 
bremsen ebenfalls einzeln zugeordnete AusIaBventile 
26 umfaBt, die als durch Ausgangssignale der elektroni- 
schen Steuereinheit 4, durch die auch die Antiblockier- 
Regeiungsfunktion gesteuert wird, ansteuerbare 
2/2-Wege-Magnetventile ausgebUdet sind. Die EinlaB- 
ventile haben als federzentrierte Grundstellung 0 eine 
DurcbfluB-SteUung, die Bremsdmckaufbau- und Brems- 
druckabbauphasen einer normalen, d h, einer Antiblok- 
kierregelung nicht unterworfenen Bremsung sowie 
Bremsdruck-Wiederaufbauphasen einer einer Antiblok- 
kierregeiung unterworfenen Bremsung zugeordnet ist, 
und eine bei Erregung ihrer Schaitmagnete 27 mit einem 
Ausgangssignal der elektronischen Steuereinheit 4 ein- 
genommene, sperrende SchaltsteOung 1, die Brems- 
druckhalte- und Bremsdruckabbauphasen einer der An- 
tiblockierregelung unterworfenen Bremsung zugeord- 
net ist Die AusIaBventile 26 haben als federzentrierte 
Grundstellung 0 eine Sperrsteliung, in der die Radbrem- 
sen 7, 8, 9 und 11 jeweils gegen eine Rucklaufleitung 28 
bzw. 29 des Vorderachs-Bremskreises I bzw. des Hinter- 
achs-Bremskreises 11 abgesperrt sind und nehmen bei 
Erregung ihrer Schaitmagnete 31 mit je eiaem Aus- 
gangssignal der elektronischen Steuereinheit 4 eine 
DurchfluBstellung I als Schaltstellung ein, in der die je- 
weilige Radbremse 7, 8, 9, 12 mit der Rucklaufleitung 28 
bzw. 29 des jeweiligen Bremskreises I bzw. II verbunden 
ist und Bremsfltissigkeit zu einem dem jeweiligen 
Bremskreis zugeordneten, nicht dargestellten, Nieder- 
druckspeicher abflieBen kaniL Diese Niederdruckspei- 
cher sowie dem jeweiligen Bremskreis I bzw. 11 je ein- 
zeln zugeordnete Ruckforderpumpen sind in einer in 
der Fig, 1 lediglich schematisch angedeuteten hydrauli- 
schen AnschiuBeinheit 32 angeordnet, die die hydrauii- 
sche Verbindung der Vorderradbremsen 7 und 8, eiaer- 
seits, und der Hinterradbremsen 90 imd 11, andererseits, 
mit den dem Vorderachs-Bremskreis I und dem Hiuter- 
achs-Bremskreis II zugeordneten Druckausgangen 33 
bzw. 34 des Tandem-Hauptzylinders 13 vermittelt, iiber 
die Bremsdruck in die Radbremsen 7, 8, 9 imd 11 einkop- 
pelbar und auch aus diesen abgelassene Bremsflussig- 
keit mittels der Ruckforderpumpen der hydraulischen 
AnschiuBeinheit 32 in den Tandem-Hauptzylinder 13 
zuriickf drderbar ist 

Eine mehr in die Eiozelheiten gehende Erlauterung 
dieses Antiblockiersystems 24, 26, 32, das auf vielfaltige 
aus der Technik solcher Systeme bekannte Weise reali- 
siert sein kann, wird nicht als erforderlich angesehen, da 
in Verbindung mit der erfindungsgemaBen — Brems- 



druck-Steuereinrichtung grundsatzlich jede Art von 
Antiblockiersystem geeignet ist, bei dem den Radbrem- 
sen 7, 8, 9 und 11 einzeln zugeordnete Bremsdruck-Re- 
gelventile 24 und 26 vorgesehen sind 

5 Sowohl die eiae automatisch gesteuerte Vollbrem- 
sung, die dadurch ausgeldst wird, daB der Fahrer das 
Bremspedai 2 mit einer Geschwindigkeit 9 betatigt, die 
groBer ist als ein bestunmter Schwellenwert <ps, als auch 
die eine Zielbremsung, die zu einem Stillstand des Fahr- 

10 zeuges gefiihrt hat, gleichsam fortsetzende Bremsenbe- 
tatigung, durch die ein Wegrollen des Fahrzeugs aus 
dem Stillstand verhindert werden soil, wird bei dem zur 
Erlauterung gewahlten Ausfuhrungsbeispiel durch erne 
Ansteuerung des Bremskraftverstarkers 14 erzielt, der- 

15 art, daB in dessen Antriebskammer 36 ein hoherer 
Druck als derjenige eingekoppelt wkd, den der Fahrer 
durch Betatigung des Bremspedals 2 uber das Propor- 
tionalventil 15 in den Antriebsdruckraum eingekoppelt 
hatte. 

20 Diese Druckeinkoppiung in die Antriebskammer 36 
des Bremskraftverstarkers 14 erfolgt uber ehi Brems- 
druck-Steuerventil 37 und ein als Ruckschlagventil dar- 
gestelltes, druckgesteuertes 2/2-Wegeventil 38, das zwi- 
schen einen SteueranschluB 39 des Bremsdruck-Steuer- 

25 ventils 37 und einen EingangsanschluB 41 der Antriebs- 
kammer 36 des Bremskraftverstarkers 14 geschaltet ist 
und durch hoheren Druck am SteueranschluB 39 des 
Bremsdruck-Steuerventils 37 als an diesem Eingangsan- 
schluB des Bremskraftverstarkers 14 in seine DurchfluB- 

30 stellung geschaltet und sonst sperrend ist Das Brems- 
druck-Steuerventil 37 hat weiter einen Unterdruckan- 
schluB 42, der m permanent-kommxmizierender Verbin- 
dung mit der Unterdruckkammer 43 des pneumatischen 
Bremskraftverstarkers 14 steht, die ihrerseits iiber eine 

35 "Saug"-Leitung 44 mit dem Luft-EinlaBstutzen des nicht 
dargestellten Fahrzeugmotors permanent verbunden 
ist 

Das Bremsdruck-Steuerventil 37 hat weiter einen 
"AtmospharenanschluB"46, an dem der atmospharische 

40 Umgebungsdruck ansteht Der SteueranschluB 39 des 
Bremsdruck-Steuerventils 37 ist uber eine Niederdruck- 
ieitung 47 mit einem NiederdruckanschluB 48 des Pro- 
portionalventils 15 verbunden- Das Proportionalventil 
15 hat ebenfalls einen AtmospharenanschluB 49, an dem 

4S permanent der atmospharische Umgebimgsdruck an- 
steht 

Das Proportionalventil 15 hat weiter einen Steueran- 
schluB 51, der in permanent-kommunizierender Verbin- 
dung mit der Antriebskanmier 36 des Bremskraftver- 

50 starkers 14 steht, die druckdicht-beweglich durch den 
insgesamt mit 52 bezeichneten Kolben des Bremskraft- 
verstarkers 14 gegen dessen Unterdruckkammer 53 ab- 
gegrenzt ist Dieser Kolben 52 ist durch eua formstabiles, 
tellerformiges Kolbenelement 53, das iiber die Druck- 

55 stange 22 am Primarkolben 21 des Tandem-Hauptzylin- 
ders 13 angreift, sowie eine den druckdicht-beweglichen 
AnschluB dieses Kolbenelements 53 an das Gehause des 
Bremskraftverstarkers 14 vermittehide Rolhnembran 
54 gebildet, die im ubrigen die Abgrenzung der An- 

60 triebskammer 36 gegen die Unterdruckkammer 43 des 
Bremskraftverstarkers 14 vermittelt 

Das Bremsdruck-Steuerventil 37 hat eine federzen- 
trierte Grundstellimg 0, in der sein Niederdruckan- 
schluB 42 uber einen in dieser Grundstellung 0 freigege- 

65 benen DurchfluBpfad 56 mit seinem SteueranschluB 39 
verbunden und sein AtmospharenanschluB 46 gegen 
den UnterdruckanschluB 42 abgesperrt ist 
Das Bremsdruck-Steuerventil 37 ist durch Erregung 
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seines Steuermagneten 57 mit cinem Ausgangssignal 
der elektronischen Steuereinheit 4, das eine deSnierte 
Stromstarke von z. B. 3 A hat, in eine Funktionsstellung 
1 steuerbar, in der samtliche Anschliisse 39, 42, 46 des 
Bremsdruck-Steuerventils 37 gegeneinander abgesperrt 
sind und durch Erregung mit einem Ausgangssignal de- 
finierter, hoherer Stromstarke von z. B. 6 A der elektro- 
nischen Steuereinheit 4 in eine Funktionsstellung II 
steuerbar, in welcher uber einen in dieser Funktionsstel- 
lung 11 freigegebenen DurchfiuBpfad 69 der Steueran- 
schluB 37 und der AtmospharenanschluB 46 des Brems- 
druck-Steuerventils 37 miteinander verbunden und die- 
se Anschliisse jedoch gegen dea UnterdruckanschluB 42 
des Bremsdruck-Steuerventils 37 abgesperrt sind 

Das Proportionalventil 15 hat eine durch ein elasti- 
sches Riickstellelement 58 zentrierte Grundstellung 0, in 
der sein SteueranschluB 51 mit dem Niederdruckan- 
schluB 48 verbunden und gegen den Atmospharenan- 
schluB 49 abgesperrt ist 

Ober einen in dieser GrundsteDimg 0 des Proportio- 
nalventils freigegebenen DurchfiuBpfad 59 ist in die An- 
triebskanmier 36 des Bremskraftverstarkers 14 der at- 
mospharische Umgebungsdruck einkoppelbar, wenn 
gleichzeitig das Bremsdruck-Steuerventil 37 in seine 
Funktionsstellung II geschaltet ist 

Das Proportionalventil 15 ist durch Betatigung des 
Bremspedals 2 in eine Funktionsstellung 11 steuerbar, in 
der iiber einen DurchfiuBpfad 61 der Atmospharenan- 
schluB 49 des Proportionalventils 15 mit dessen Steuer- 
anschluB 51 verbunden, dieser jedoch gegen den Nie- 
derdruckanschluB 48 des Proportionalventils abge- 
sperrt isL Diese Funktionsstellung 11 des Proportional- 
ventils ist dem — dynamischen — Bremsdruckaufbau- 
betrieb des Bremskraftverstarkers 14 zugeordnet, in 
dem durch Druckbeaufschlagung der Antriebskammer 
36 mit dem Umgebungsdruck die Betatigungskraft ein- 
gesteilt wird, die zur Betatigung des Tandem-Hauptzy- 
linders 13 im Sume eines Bremsdruckaufbaus in den 
Radbremsen 7, 8, 9 und 1 1 fuhrt 

Die mit I bezeichnete Funktionsstellung des Propor- 
tionalventils ist eine Sperrstellung, m der samtliche An- 
schlusse 48, 49, 51 dieses Ventils 15 gegeneinander abge- 
sperrt sind; sie entspricht einem — statischen — Gieich- 
gewichtszustand ein, in dem der in die aktivierten Rad- 
bremsen eingesteuerte Bremsdruck dem Fahrerwunsch 
entspricht, d h. der Fahrer das Breraspedai 2 in einer 
def inierten Stellung halt 

Zur Erlauterung ernes moglichen Betriebsmodus der 
Bremsaniage 1, durch den das Fahrzeug, nachdera es bis 
zum Stillstand abgebremst worden ist, zuverlassig im 
Stillstand gehalten wird, sei von der Situation ausgegan- 
gen, daB das Fahrzeug durch eine Zieibremsung soeben 
zum Stillstand gekommen ist und der Fahrer das Brems- 
pedal 2 noch mit einer solchen Kraft Kp betatigt halt, 
daB der hierdurch in den Radbremsen 7, 8, 9, 11 aufrecht 
erhaltene Bremsdruck knapp ausreicht, um das Fahr- 
zeug gegen das bei der Leerlaufdrehzahi des Antriebs- 
motors uber das in einer Fahrt-Wahlstufe befindliche 
Automatikgetriebe auf die angetriebenen Fahrzeugra- 
der wirkende Drehmoment im Stillstand zu haiteru 

Die eiektronische Steuereinheit 4, die nachfolgend le- 
digUch anhand ihrer Funktionen erlautert werden soli, 
da ihre elektronisch-schaltungstechnische Realisierung 
einem entsprechend vorgebildeten Fachmann bei 
Kenntnis dieser Funktionen imd ihres Zwecks ohne wei- 
teres moglich ist und daher nicht als erlauterungsbe- 
durftig angesehen wurd, kann diese Situation z. B. da- 
durch erkennen, daB 



a) das Fahrzeug steht, 

b) eine Getriebe-Wahlstufe fur Vorwarts- oder 
Ruckwartsfahrt eingelegt ist oder das Getriebe sich 
in LeerIauf(N)-Stellung befindet und 

5 c) der Motor lauft 

Da die Bedingungen a), b) und c) bei maBig oder 
steil ansteigender, ebener oder abfallender Fahr- 
bahn nur dann gegeben seui konnen, wenn gleich- 
zeitig auch 

10 d) die Bremsaniage 1 durch den Fahrer betatigt ist, 
ist es zweckmaBig, auch diese Bedingung d) als Kri- 
terium fur die Erkennung der geschilderten Aus- 
gangssituation mit heranzu:dehen. 

15 Fur die Einzelbedmgungen a) bis d) charakteristische 
elektrische Signale, aus deren Verarbeitung im Sinne 
emer konjunktiven Verknupfung (UND-Verkniipfung) 
die eiektronische Steuereinheit 4 die Ausgangssituation 
erkennen kann, sind faeispielsweise die fiir den Bewe- 

20 gungszustand des Fahrzeugs charakteristischen Signale 
den Fabrzeugradem einzehi zugeordneter Raddreh- 
zahlsensoren 62, deren Ausgangssignaie nach Pegel 
und/oder Frequenz die Information uber die Geschwin- 
digkeit der F^u^eugrader imd damit auch des Fahrzeu- 

25 ges beinhalten. 

Davon ausgehend, daB die eiektronische Steuerein- 
heit 4 auch die Steuerung der Antiblockierregelungs- 
funktion des Antiblockiersystems vermittelt, sind die 
Ausgangssignaie der RaddrehzaMsensoren 62 je einem 

30 Eingang der elektronischen Steuereinheit 4 zugeleitet, 
von denen, der Einfachheit der DarsteOung halber, le- 
diglich ein reprasentativer "Geschwnidigkeits" (VF)-Ein- 
gang 63 dargestellt ist 
Die Mormationen uber die Getriebewahlstufe ist 

35 beispielsweise dmrch das Ausgangssignal eines die Posi- 
tion des Wahlhebels 71 des Automatikgetriebes uber- 
wachenden Positionsgebers gewinnbar und/oder aus 
Ansteuersignalen, mittels derer das Automatikgetriebe 
elektronisch angesteuert wird Die diesbeziigliche Inf or- 

40 mationseingabe ist in der Zeichnung durch euien "Ge- 
triebe"-(G)-Eingang 64 der elektronischen Steuereinheit 
schematisch angedeutet 

Ein fur den Betriebszustand des Motors charakteristi- 
sches Signal, anhand dessen erkennbar ist, ob der Motor 

45 lauft Oder nicht (Bedingung c)) ist beispielsweise das 
Ausgangssignal eines Motordrehzahlgebers oder eines 
anderen Elements einer Motorsteuerung, die durch die 
eiektronische Steuereinheit 4 ebenfalls vermittelt sein 
kann, beispielsweise das Ausgangssignal eines elektro- 

50 nischen oder elektromechanischen Druckgebers, der 
den Druck am LuftekdaBstutzen des Fahrzeugmotors 
uberwacht Die Verarbeitbarkeit eines fur den Betriebs- 
zustand des Motors charakteristischen Signals ist in der 
Zeichnmig durch einen "Motor''-(M)-Eingang 66 der 

55 elektronischen Steueremheit schematisch angedeutet 
Der Funktionszustand — betatigt/nicht betatigt — 
der Bremsaniage 1 ist zum einen am Ausgangssignal des 
Bremslichschalters der Bremsaniage 1 erkennbar, das an 
einem BLS-Signaleingang 67 der elektronischen Steuer- 

60 einhelt 4 als Hochpegel-Spaonungssignal ansteht, wenn 
die Bremsaniage vom Fahrer betatigt ist und als Nied- 
rigpegei (0-Volt)-Signal wenn die Bremsaniage nicht 
betatigt ist, und zum anderen am Ausgangssignal eines 
elektronischen der elektromechanischen Drucksensors 

65 76, das der elektronischen Steuerehiheit 4 an einem 
Druck{P)-Eingang 77 zugeleitet ist, wobei dieses Druck- 
sensor-Ausgangssignal auch die Information dariiber 
beinhaltet, welcher Druck im Primar-Ausgangsdnick- 



DE 196 11 

9 

raum des Hauptzylinders herrscht 

Darait eine automatische Stillstands-Bremstmg aus- 
geiost wird, mu6 der Fahrer, nachdem das Fahrzeug 
zma StiUstand gekommen ist, innerhalb einer Verzoge- 
rungszeitspaime 8t, die um 2 Sekunden betragt, den 5 
Bremsdruck durch Betatigung des Bremspedals mlnde- 
stens kurzzeitig steigem. Erfolgt diese Stelgemngs-Ak- 
tivitat des Fahrers innerhalb der Verzogemngszeitspan- 
ne, so wird an einem Steuerausgang 68 der elektroni- 
schen Steuereinheit 4 ein Ansteuersignal abgegeben, 10 
durch das das Bremsdruck-Steuervenlil 37 in seine 
FunktionssteEung II geschaltet wird, in der uber den in 
dieser Funktionssteliung II freigegebenen DurchfluB- 
pfad 69 der AtmospharenanscbluB 46 des Bremsdruck- 
Steuerventils 37 mit dessen SteueranscbluB 39 verbiin- 15 
den ist und dadurch der atmospharische Umgebungs- 
druck, gleichgiiltig, in weicher Funktionssteliung sich 
das Proportionalventil 15 befindet, zumindest uber das 
Rilcicschlagventil 38 in die Antriebskammer 36 des 
pneumatischen Bremskraftverstarkers 14 eingekoppelt 20 
wird, dessen Unterdruckkammer 43 gleichzeitig sowohl 
gegen den AtmospharenanscbluB 46 als auch gegen den 
SteueranscbluB 39 des Bremsdruck-Steuerventils 37 ab- 
gesperrt ist, mit der Folge, daB der Bremskraftverstar- 
ker 14 — selbsttatig — im Sinne einer Bremsdruckerho- :>5 
hung in den an den Hauptzylinder 13 angeschlossenen 
Radbremsen 7, 8, 9 und 11 angesteuert ist 

Bei der insoweit geschilderten Betriebsbremsanlage I 
kann der Fahrer deren Obergang in den Stillstands- 
Brerasbetrieb daran erkennen, daB das Bremspedal 2 30 
kurzzeitig in Betatigungsrichtung nachgibt und bier- 
nach den FuB vom Bremspedal nehmea Gleichzeitig 
kann mit dem mit dem Nachgeben des Pedals 2 ver- 
knupften Ausgangssignal eines Pedalstellimgs((p)-Sen- 
sors 72, das der elektronischen Steuereinheit 4 an einem ;j5 
(p-Eingang 73 zugeleitet ist, eine Anzeige angesteuert 
werden, die dem Fahrer — beim gewahlten Erlaute- 
rungsbeispiel zusatzlich — den Stillstands-Betrieb der 
Betriebsbremse 1 signalisiert 

Bei dieser Art der Betriebssteuerung entspricht, nach- 40 
dem der Fahrer den FuB vom Bremspedal 2 genommen 
hat, der zum Halten des Fahrzeugs im StiUstand in die 
Radbremsen 7, 8, 9 und 11 eingekoppelte Druck demje- 
nigen Wert, der sich allein durch die Ansteuerung des 
Bremskraftverstarkers 14 bis zu dessen Aussteuerpunkt 45 
ergibt, d h- in dessen Antriebskammer 36 der atmospha- 
rische Umgebungsdruck herrscht, wahrend das Druck- 
niveau in der Niederdruckkammer 43 dem Druck am 
LufteinlaBstutzen des Fahrzeugmotors entspricht und 
der Fahrer sich am Bremsdruckaufbau nicht mehr '^be- 50 
teiligt" Em typischer Wert des in diesem Falle wirksa- 
men Bremsdruckes ist 80 bis 100 bar. 

Von einer Betriebssituation des Fahrzeuges ausge- 
hend, In der eine Vorwarts- oder die Ruckwarts-Fahr- 
stufe des Automatik-Getriebes gewahlt ist und der .55 
selbsttatige Stillstands-Bremsbetrieb der Bremsaniage 1 
aktiviert ist, miissen fiir dessen Beendigung durch Beta- 
tigung des Fahrpedais 3 aus Sicherheitsgrunden kumu- 
lativ auch die folgenden Bedhigungen erfullt sein, die 
mittels der elektronischen Steuereinheit 4 anhand von 150 
Ausgangssingalen der Einfachheit halber nicht darge- 
steliter Sensoren uberprufbar sind: 

— es muB die Motorhaube angeschlossen sein, 

— die Fahrzeugtiiren mussen geschlossen sein tmd i>5 

— der Fahrersitz muB besetzt sein. 

Ist eine dieser Bedingimgen nicht erfuUt, wird eine 
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Wamanzeige aktiviert und eine Deaktivierung des 
selbsttatigen Stillstands-Bremsbetriebes ausgeschlos- 
sen. 

Ausgehend von Situationen, in denen die Wahlstufe 
Leerlauf (N) oder Parken (P) des Automatikgetriebes 
eingestellt ist, kann der automatische Stillstands-Brems- 
betrieb jeweils durch Betatigung der Feststellbremse, 
altemativ dazu durch Betatigung ernes Systemausschal- 
ters beendet werden, dessen Funktionszustand ebenfalis 
mittels eines Sensors iiberwacht ist Ist — bei stehendem 
Fahrzeug ~ weder die Feststellbremse betatigt noch 
der Systemausschalter und ergibt die Fahrersitz-Abfra- 
ge, daB der Fahrersitz unbesetzt ist, wird ebenfalis ein 
Wamsignal ausgelost Auch fur den Fall, daB eine der 
Vorwarts-Fahrstufen oder die Ruckwarts-Fahrstufe 
eingelegt, das Fahrpedal jedoch nicht betatigt ist, wird 
der automatische Stillstands-Bremsmodus durch Betati- 
gung des System- Ausschalters beendigt; jedoch ist auch 
in diesem Fall eine Deaktivierung des Stillstands- 
Bremsmodus nicht moglich, wenn <He Motorhaube offen 
ist 

Bei der zur Erlautenmg des selbsttatigen Stillstands- 
Bremsbetriebs eingenommenen Verkehrssituation — 
StiUstand an einer Ampel — wird diese StiUstands- 
Bremstmg dxu-ch die Betatigung des Fahrpedais 3 been- 
det, auf die der elektronische Schalter 6 mit der Abgabe 
eines Ausgangssignals definierten, z. B. hohen Signalpe- 
gels reagiert, das der elektronischen Steuereinheit an 
einem Anfalnr(A)-Eingang 74 zugeleitet ist Durch das 
Ausgangssignal dieses Fahrpedal-Schalters 6, der einen 
zum Bremslichtschaiter 67 analogen Aufbau haben 
kann, wird die Beendigung des selbsttatigen StiUstands- 
Bremsbetriebs ausgelost und dadurch die Ansteuerung 
des Bremsdruck-Steuerventils 37 wieder aufgehoben; 
das VentU 37 wird dadurch in seine Grundstellung 0 
zuruckgeschaltet wird, wodurch der Antriebsdruck- 
raum 36 des Bremskraftverstarkers 14 uber das eben- 
faUs in seiner GrundsteUung 0 befindUche Proportional- 
ventil 15 sowie uber das Bremsdruck-Steuerventil 37 
entluftet wird und der Kolben 52 des Bremskraftver- 
starkers 14 in seine dargesteUte, dem nicht betatigten 
Zustand des Hauptsylinders 13 entsprechende Grund- 
stellung zuruckgelangt und die Radbremsen 7, 8, 9 imd 
11 druckentlastet werden, so daB das Fahrzeug anfahren 
kann. 

Hierbei ist es, insbesondere dann, wenn die Beendi- 
gung des StUlstands-Bremsbetriebes durch Obergang in 
den Ruckwarts-Fahrbetrieb erfolgt, in dem die groBte 
Getriebeuntersetzung wirksam ist, zweckmaBig, wenn 
der Bremsdruck vergleichsweise langsam, z. B, schritt- 
weise um jeweils 5 bar emiedrigt wird, um em ruckarti- 
ges Anfahren zu vermeiden. 

Des weiteren ist eine aus Komfort-Grunden er- 
wiinschte Begrenzung des im automatischen StiUstands- 
Bremsbetrieb in die Radbremsen 7, 8, 9 und 11 emge- 
koppelten Druckes auf einen fiir die Aufrechterhaltimg 
des Fahrzeug-StUlstandes ausreichenden Wert, was aus 
Grunden einer schneUeren Druckentlastung der Rad- 
bremsen beim Anfahren erwunscht sein kann, ist da- 
durch mdglich, daB die EinlaBventile 24, sobald in den 
Radbremsen ein deSnierter Wert des Bremsdruckes, 
nachdem das Fahrzeug zmn StiUstand gekommen ist 
und der Bremskraftverstarker 14 aktiviert ist, erreicht 
ist, in ihre Sperrstellxmgen I umgeschaltet werden. 

In praxi ist ein Bremsdruck von ca, 40 bar in aUen 
denkbaren Situationen ausreichend. SoUte dennoch das 
Fahrzeug ms RoUen geraten, kann "nachgespeisf — der 
Bremsdruck wieder erhoht — werden. 
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Ein zur Auslosung einer derardgen Steuening geeig- 
netes Signal, das eine von der elektronischen Steuerein- 
heit 4 auswertbare Infonnation iiber den Betrag des in 
die Radbremsen 7, 8, 9 und 11 emgekoppelten Druckes 
enthalt, ist z.B. das Ausgangssignal des Pedalstel- 
lungs(<p)-Sensors 72, das ein direktes Mafi fur den Win- 
kel (p ist, am den das Bremspedal 2 bei einer Betatigung 
gegenuber seiner Grundstellimg geschwenkt ist, vor- 
ansgesetzt, daB das Bremspedal 2 kraftfonnschiussig 
mit dem Kolben 52 des Bremskraftverstarkers 14 und 
uber diesen mit dem Primarkolben 21 des Tandem- 
Hanptzyiinders 13 bewegungsgekoppeit ist 

Ein diesbezuglicii geeignetes Signal ist anch das mit 
dem am Druckausgang 33 des Primar-Ansgangsdruck- 
raumes 16 des Hanptzylinders 13 anstehenden Aus- 
gangsdruck stetig variierende und mit diesem in eindeu- 
tiger Korrelatlon stehende Ausgangssignal des Druck- 
sensors 76. Auck bei dieser Art der Bremsdruck-Steue- 
rung im Stillstands-Brerasbetrieb der Bremsanlage I 
bleibt deren Bremskraftverstarker 14 fur die Dauer der 
Stillstands-Bremsung ausgesteuert, urn zu verhindem, 
daB der in die Radbremsen 7, 8, B und 11 eingekoppelte 
Bremsdruck uber die zu den sperrenden EinlaBventilen 
54 parallel geschalteten Sicherheits-Rilckschlagventile 
78 abgebaut werden kann. 

Eine zweckmaBige Art der Bremsdrucksteuerung ist 
auch in der Weise moglich, daB ledigiich in die Rad- 
bremsen 9 und 11 der angetriebenen Hinterrader des 
Fahrzeugs der durch Aussteuerung des Bremskraftver- 
starkers 14 maximal erreichbare Druck eingekoppelt 
wird und ledigiich die Vorderradbremsen 7 und 8 des 
Fahrzeugs mit einem durch Sperrung ihrer EinlaBventi- 
le 24 gegenuber diesem maximal erreichbaren Brems- 
druck verminderten Druck oder uberhaupt nicht rait 
Druck beauf schlagt werden. 

Der Stillstands-Bremsbetrieb der Bremsanlage I 
kann, unabhangig von einer seinen Zeitablauf steuem- 
den Aktivierung der elektronischen Steuereinheit 4 
auch dadurch ausgelost werden, daB der Fahrer, nach- 
dem er das Fahrzeug zum Stillstand gebracht hat, einen 
Schalter 79 betatigt und dadurch die Erzeugung eines 
der elektronischen Steuereinheit 4 an einem Fest- 
steIl(F)-Eingang 81 zugeleiteten Hochpegelimpulses 
auslost, durch den die elektronische Steuereinheit 4 wie- 
derum zur Steuerung einer Stillstandsbremsung akti- 
viert wird, die nach einer der vorstehend erlauterten 
Arten ablaufen und durch erneute Betatigung dieses 
Schalters 79 oder durch Betatigung des Fahrpedals 3 
und des damit verkniipften Ansprechens des elektroni- 
schen Schalters 6, der die Position des Fahrpedals (iber- 
wacht, beendet werden kann. 

Ein dem Zweck der Erfindimg entsprechendes Resul- 
tat kaim, "selbsttadg" durch die elektronische Steuerein- 
heit 4 erkannt oder durch Betatigung des Schalters 79 
vom Fahrer selbst gesteuert, auch durch eine automati- 
sche Betatigung der — nicht dargestellten — Feststell- 
bremse des Fahrzeuges erreicht werden oder durch Ak- 
tivierung einer auf die Radbremsen 7, 8, 9 und 11 des 
Fahrzeuges einwirkenden Fahrdynamik-Regelungsein- 
richtung, die dahingehend ausgelegt ist, daB an einer 
oder mehreren Radbremsen des Fahrzeuges Brems- 
druck ohne Mitwirkung des Fahrers aufgebaut, gehalten 
und/oder wieder abgebaut werden kann, sei es dadurch, 
daB ein pneumatischer oder hydraulischer Bremskraft- 
verstarker der Bremsanlage aktiviert wird, uber den ein 
Hauptbremszylinder betatigbar ist, oder dadurch, daB 
ein z. B. durch die Riickforderpumpen des Antiblockier- 
systems gebildetes Druckversorgungsaggregat, das 
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Funictionselement der hydraulischen AnschluBeinheit 
32 ist, angesteuert wird, um Bremsdruck in die fur die 
Aufrechterhaltung einer Stillstandsphase des Fahrzeu- 
ges vorgesehenen Radbremsen 7, 8 und/oder 8, 11 ein- 
5 koppeln zu kdnnen, wenn die eingangs erlauterten Be- 
dingungen a bis d erfiillt sind und der Fahrer durch 
eigene Aktivltat seinen Wunsch nach einer im ubrigen 
automatisch ablaufenden Stillstands-Bremstmg slgnali- 
siert hat 

to Zur Erlauterung baulicher und funktioneller Einzel- 
heiten eines diesbezuglichen Ausfuhrungsbeispiels sei 
nunmehr auf die Fig. 2 Bezug genommen, in der die 
Bremsanlage V eines StraBenfahrzeugs dargesteilt ist, 
das rait einer Einrichtung zur Fahrdynamik-Regelung 

15 ausgertistet ist, die, nach Kriterien und Algorithmen ar- 
beitend, welche fur sich als bekannt vorausgesetzt wer- 
den konnen, bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel 
im wesendichen durch die Gestaltung der hydraulischen 
AnschluBeinheit 32 und die funktionsentsprechende 

20 Auslegung der elektronischen Steuereinheit 4 der 
Bremsdruck-Steuerungseinrichtung implementiert ist 

Soweit Elemente der Hg. 2 mit Bezugszeichen belegt 
sind, die in der nachfolgenden Beschreibung der Brems- 
anlage 1' gemaB Elg. 2 nicht eigens erwahnt werden, 

25 jedoch identisch mit in der Fig. 1 verwendeten Bezugs- 
zeichen sind, soil dies den Hinweis auf die Ban- und 
Funktionsgleichheit oder -analogie der identisch be- 
zeichneten Elemente und, um Wiederholungen zu ver- 
meiden, auch den Verweis auf die anhand der Fig. 1 

30 erfolgte Beschreibung dieser Elemente bemhalten. Die 
Beschreibung der Bremsanlage 1' kann daher im we- 
sentlichen auf erne Erlauterung ihrer AnschluBemheit 32 
beschrankt werden, die die hydraulische Verbmdung 
des Bremsgerats 12 mit dem die EinlaBventile 24 und die 

35 AusIaBventile 26 des Antiblockiersystems des Fahrzeu- 
ges unnf assenden, insgesamt mit 82 bezeichneten Ventil- 
blockvermitteit 

Die hydraulische AnschluBeinheit 32 mnfaBt den bei- 
den Bremskreisen I und II je emzehi zugeordnete Um- 

40 schaitventile 83 und 84, die zwischen die jeweiligen 
Druckausgange 33 und 34 des Tandem-Hauptzylinders 
13 und die Yerzweigungsstellen 86 bzw. 87 der Haupt- 
bremsleitungen 88 und 89 des Vorderachs-Bremskreises 
I und des Hinterachs-Bremskreises II geschaltet sind, an 

45 denen sich die Hauptbremsleitungen 88 imd 89 m die zu 
den einzekien Radbremsen fiihrenden Bremsleitungs- 
zweige 88' und 88" bzw. 89' und 89" verzweigen^ eioen 
Niederdruckspeicher 91, an den die Ruckiaufleitung 28 
des Vorderachs-Bremskreises I angeschlossen ist^ einen 

50 Niederdruckspeicher 92, an den die Ruckiaufleitung 29 
des Hinterachs-Bremskreises II angeschlossen 1st, eine 
auf hohem Ausgangsdruckniveau betreibbare, eiek- 
trisch antreibbare Hydraulikpumpe 93, deren (Hoch- 
)Druckausgang 94 an die Hauptbremsleitung 88 des 

55 Vorderachs-Bremskreises I und deren (Niederdruck- 
)Eingang 96 uber ein Ruckschlagventil 97, das durch 
relativ hdheren Druck in dem an die Ruckiaufleitung 28 
angeschlossenen Druckspeicher 91 als am Niederdruck- 
Eingang 96 der Pumpe 93 in Offnungsrichtung beauf- 

60 schlagt und sonst sperrend ist, mit der Ruckiaufleitung 
28 bzw. dem Druckspeicher 91 verbunden ist, eine wei- 
tere auf hohem Ausgangsdruckniveau betreibbare, 
elektrisch antreibbare Hydraulikpumpe 98, deren 
(Hoch-)Druckausgang 99 an die Hauptbremsleitung 89 

65 des Hinterachs-Bremskreises I angeschlossen ist und 
deren (Mederdruck-)Eingang 101 uber ein Ruckschlag- 
ventil 102, das durch relativ hdheren Druck m dem an 
die Ruckiaufleitung 29 des Hinterachs-Bremskreises II 
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angeschlossenen Dnickspeicher 92 als am Niederdruck- 
Eingang 101 der Pimipe 98 in Offnungsrichtung beauf- 
schlagt und sonst sperrend ist, mit der Rucklaufleitung 
29 bzw. dem Druckspeicher 92 des Hinterachs-Brems- 
Icreises 11 verbunden ist, ein als Magnetventil ausgebil- 5 
detes Vorlade-Steuerventil 103, das zwischen den dem 
Vorderachs-Bremskreis I zugeordneten Druckausgang 

33 des Tandem-Hauptzylinders 13 und den Eingang 96 
der Hydrauiikpmnpe 93 des Vorderachs-Bremskreises I 
geschaltet ist, ein ebenfalls als Magnetventil ansgebilde- 10 
tes Vorlade-Steuerventil 104, das zwischen den dem 
Hinterachs-Bremskreis II zugeordneten Druckausgang 

34 des Tandem-Hauptzylinders 13 und den Eingang 101 
der dem Hinterachs-Bremskreis 11 zugeordneten Hy- 
draulikpumpe 98 geschaltet ist, sowie zwei den beiden 15 
Bremskreisen I und II je einzehi zugeordnete, zu dem 
jeweiligen Umschaltventil 83 bzw. 84 jeweils parallel 
geschaltete Ruckschlagvendle 106 und 107, die durch 
relativ hoheren Druck am jeweiligen Druckausgang 33 
Oder 34 des Tandem-Hauptzylinders 13 als in der ange- ;io 
schlossenen Hauptbremsleitung 88 bzw. 89 in Offnungs- 
richtung beaufschlagt und sonst sperrend sind 

Die Umschaltventile 83 und 84 haben eine federzen- 
trierte DurchlaBstellung als Grundstellung 0, in der 
durch Betatigung des Tandem-Hauptzylinders 13 515 
Bremsdruck in die Bremskreise I imd II einkoppelbar ist 
und sind durch Ausgangssignale der elektronischen 
Steuereinheit 4 in eine sperrende erregte Stellung I um- 
schaitbar, in der sie auch, wie durch ein entsprechendes 
Ventilsymbol angedeutet, als Druckbegrenzimgsventile ^lo 
wirken, durch die ein durch Aktivierung der Hydraulik- 
pumpen 93 und 98 im Vorderachs-Bremskreis I und/ 
Oder im Hinterachs-Bremskreis II erzeugbarer Druck 
auf einen Maximalwert von z. B. 200 bar begrenzbar ist 

Bei der anhand der Fig, 2 eriauterten Bremsanlage T 1)5 
ist ein selbsttatig gesteuerter Stillstands-Bremsbetrieb 
z. B. wie folgt moglich; 

Nachdera das Fahrzeug zum StiEstand gekommen ist 
und der Fahrer das Bremspedal 2 innerhalb der Zeit- 
spanne 5t noch emmai mit erhdhter Kraft betatigt oder 40 
diurch Betatigung ernes Schalters seinen Wunsch nach 
einer automatischen Stilistands-Bremsung signaiisiert 
hat, vnrd durch Ansteuerung des Bremsdruck-Steuer- 
ventils 37 der Bremskraftverstarker 14 zu einem selbst- 
tatigen Bremsdruckaufbau mittels des Tandem-Haupt- 45 
zyllnders 13 aktiviert und dadurch uber die in der 
Grundstellung befindlichen Umschaltventile 83 und 84 
Bremsdruck in die Bremskreise I imd II eingekoppelt 
Der hierdurch erreichbare Bremsdruck entspricht dem 
diu-ch Aussteuerung des Bremskraftverstarkers ohne i\o 
Mitwirkung des Fahrers, d h. Betatigung des Bremspe- 
dals 2, erreichbaren Betrag. 

Nach diesem einleitenden Bremsdruckaufbau werden 
die Umschaltventile 83 und 84 in ihre Sperrstellung I 
umgeschaltet und gleichzeitig hiermit oder geringfugig iis 
verzdgert hiergegen die Vorlade-Steuerventile 103 und 
104 in deren DurchfluBstellung I umgeschaltet und die 
Hochdruckpumpen 93 imd 98 in den Druckerzeugungs- 
betrieb geschaltet Hierdurch wird der in die Radbrem- 
sen 7, 8, 9 und 11 eingekoppelte Bremsdruck welter m 
erhoht, bis der fiir die Druckbegrenzungsfunktion der 
Umschaltventile 83 und 84 vorgegebene Maximalwert 
erreicht ist 

Nach einer Zeitspanne von z. B. 0,2 bis 0,5 Sekunden, 
nach der mit Sicherheit davon ausgegangen werden i]5 
kann, dafl der Druckgrenzwert erreicht ist, werden die 
Pumpen 93 und 98 wieder abgeschaltet und die Vorlade- 
Steuerventile 103 und 104, uber die den Hochdruckpum- 



pen 93 und 98 Bremsflussigkeit auf hlnreichend hohem 
Vordruck zufuhrbar ist, wieder in ihre sperrende 
Grundstellimg 0 zmiickgeschaltet Die Ansteuerung des 
Bremsdruck-Steuerventils 37 des Bremskraftverstar- 
kers 14 kann aufgehoben werden, da der Hauptzylinder 
13 gegen die Bremskreise I und II abgesperrt ist Nach 
emer Zeitspanne von z, B. 1 bis 2 Mmuten wird der 
Bremskraftverstarker 14 wieder zu einer Druckaufbau- 
Betatigung des Hauptzyiinders 13 aktiviert und es wer- 
den die Vorlade-Steuerventile 103 und 104 in deren 
DurchfluBstellung I und die Hochdruckpumpen 93 und 
98 wieder in den Forderbetrieb geschaltet um den 
Druck in den Radbremsen wieder auf den durch die 
Druckbegren2:ung vorgesehenen Maximalwert anzuhe- 
ben, wobei derartige kurzzeitige Druckanhebungszy- 
klen periodisch wiederholt werden, so lange das Fahr- 
zeug steht 

Falls die Bremskreise I und II mit Drucksensoren, z. B. 
den Radbremsen einzehi zugeordneten Drucksensoren 
108 ausgeriistet sind, die fur einen bei der Bremsanlage 
1' moglichen Fahrdynamik-Regelungsbetrieb vorgese- 
hen sind, konnen deren Ausgangssignale zu einer be- 
darfsgerechten Steuenmg von Druckanhebungszyklen 
ausgenutzt werden, derart da8 solche Zyklen bei einem 
Unterschreiten eines Druckmindestwertes einsetzen 
und wieder beendet werden, bevor der Druckgrenzwert 
erreicht wird, um durch solche Druckanhebungszyklen 
bedingte Gerauschentwicklungen insgesamt mmhnal zu 
halten. 

Zur Beendigxmg des selbsttatig gesteuerten Feststell- 
bremsbetriebes, die nach denselben Kriterien erfolgt, 
wie anhand des Ausfiihrungsbeispiels gemaB Fig, 1 er- 
lautert werden die Umschaltventile 83 und 84 gepulst 
zwischen ihren Sperrstellungen I und ihren DurchlaB- 
stellungen 0 umgeschaltet so daB sich eine schrittweise 
Bremsdruckabsenkung ergibt, wobei in einer kurzen 
einleitenden Phase der Bremsdruckabsenkung der 
Bremskraftverstarker 14 wieder aktiviert sein kaim, um 
den Druckunterschied zwischen den Ausgangsdruck- 
raumen des Hauptzyiinders 13 und den Bremskreisen I 
und II — zunachst — zu verringem und durch zu groBe 
Druckunterschiede bedingte DruckstoBe abzumildem. 

Andererseits kann es im Sinne eines mdglichst ra- 
schen Druckabbaues zur Beendigung der automati- 
schen FeststeO-Bremsung auch zweckmaBig sein, die 
Hochdruckpumpen 93 und 98 in deren Ruckforderbe- 
trieb zu benutzen, wobei die EinlaBventile 24 der Rad- 
bremsen ihre Sperrstellungen I und die AusIaBventile 26 
des Vendlblocks 82 in ihre DurchfluBstellungen I umge- 
schaltet werden, so daB ein dem Druckabsenkungsbe- 
trieb der Antiblockierregelimg entsprechender Druck- 
absenkungsbetrieb erzielt wird, wobei hierzu die Um- 
schaltventile 83 und 84 in ihre Sperrstellungen I gesteu- 
ert sind, in denen sie als Druckbegrenzungsventile wir- 
ken und die Vorlade-Steuerventile 103 und 104 in ihren 
— ebenfalls sperrenden — Grundstellungen 0 gehalten 
sind 

Die anhand der Fig. 2 erlauterte Bremsanlage 1' ist 
zur Realisiserung der eriauterten automatischen Fest- 
steU-Bremsfunktion sowohl bei Fahrzeugen mit Auto- 
matikgetriebe als auch bei Fahrzeugen mit Schaltgetrie- 
be geeignet 

Bei Fahrzeugen mit einem Schaltgetriebe muB, wenn 
die selbsttatige Stilistands-Bremsung durch Betatigung 
des Fahrpedals 3 beendigbar sein soil, zusatzlich die 
Bedingung erfiillt sein, daB das Kupplungspedal mit ei- 
nem Mindestpedalweg betatigt ist der z.B, 50% des 
gesamten Kupplungspedalweges umf aBt und gleichsam 
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den Eingriffspunkt markiert, ab weichem die Kupplung 
greift 

Es wird davon ausgegangen, daB durch die geschEder- 
te Fimktion der Bremsanlage V und ihrer Bremsdruck- 
Steuerungseinrichtuog im automatischen Stillstands- 5 
Bremsbetrieb atich die elektronische Steuereinheit 4, 
welche die fur diesen Stillstands-Bremsbetrieb erforder- 
lichen Ansteuersignale fiir <£e Ventile der AnschiuBein- 
heit 32 und des Ventilbiocks 82 erzeugt, hinreichend 
erlautert ist, daB ein Fachmann sie mit gangigen Mitteln 10 
der elektronischen Schaltungstechnikrealisieren kaim, 

Zur Erlautenmg kostensparender Ausfilhrungsvari- 
anten einer Bremsanlage, welche gleichwoM die anhand 
der Fig.l und 2 erlaaterte selbsttatige Stillstands 
-Bremsfunktion vermitteln, sei von der Bremsanlage 1' is 
gemaB Fig. 2, fur ein Fahrzeug mit einem Hinterachs- 
Antrieb ausgegangea 

Wird — unter den genannten Voraussetmngen — das 
dem Vorderaclis-Bremskreis 1 zugeordnete Yorlade- 
Steuerventii 103 weggelassen, d L die Bremsanlage V 20 
dahingehend abgewandeit, daB zwischen dem dem Vor- 
derachs-Bremskrels I zugeordneten Dnickansgang 33 
des Hauptzylinders 13 und dem Niederdruckeingang 96 
der Hochdruckpumpe 93 des Vorderachs-Bremskreises 
I keine direkte Verbindung herstellbar ist, so verbleibt 25 
eine Bremsanlage, die sowoM miter Ausnutzung der 
Vorderradbremsen 7 und 8 als auch unter Ausnutzung 
der Hinterradbremsen 9 und 11 die automatische Still- 
stands-Bremsfunktion vermitteln kann; eine Steigerung 
des Bremsdnicks bis zu einem Maximalwert, der durch 30 
die Druckbegrenzungsfunktion des Umschaltventils 84 
des Hinterachs-Bremskreises bedingt ist, ist jedoch nur 
am Hinterachs-Bremskreis mdglick Die solchermaBen 
vereinfachte Bremsanlage ist weiterhin noch fur eine 
Antiblockierregelung an samtlichen Radbremsen und 35 
auch 2U einer Antriebs-Schlupf-Regelung (ASR) unter 
Ausnutzung der Hinterradbremsen geeignet, ist jedoch 
nicht mehr FDR-f ahig, da die Radbremsen 7 und 8 der 
— nicht angetriebenen — Vorderrader des Fahrzeuges 
nicht mehr imabhangig von der Betatigung des Brems- 40 
gerats 12 durch den Fahrer aktiviert werden konnea 

Dasselbe gilt siimgemaB fur den Fall, daB auch auf das 
dem Vorderachs-Bremskreis I zugeordnete Umschalt- 
ventil 83 verzichtet wird und die AnschluBeinheit 32 so 
ausgebildet ist, daB die Hauptbremsleitxmg 88 des Vor- 45 
derachs-Bremskreises I "direkt" an den diesem zugeord- 
neten Druckausgang 33 des Hauptzylinders 13 ange- 
schlossen ist Die automatische Stillstands-Bremsfunk- 
tion ist bei einer solchen Konfigin-ation der Bremsanla- 
ge nur noch (iber die Radbremsen 9 und 1 1 der angetrie- 50 
benen Fahrzeugrader erreichbar, was jedoch keine nen- 
nenswerte funktionelle Einschrankung bedeutet, da sich 
durch eine selbsttatig steuerbare Akti^derung der Hin- 
terradbremsen der Betriebsbremse des Fahrzeuges 
mindestens diejenigen Bremskrafte im Hmterachs- 55 
Bremskreis entfalten lassen, die durch eine Betatigimg 
der ublicherweise auf die Hinterradbremsen ernes Stra- 
Benfahrzeuges wirkenden Feststellbremse erzieibar 
sind, die von der Betriebsbremse unabhangig sem muS. 

Dies gilt selbst dann noch, wenn auch auf das dem eo 
Hinterachs-Bremskreis II zugeordnete Yoriade-Steuer- 
ventil 104 und die uber dieses hersteEbare direkte Ver- 
bindung des dem Hinterachs-Bremskreis II zugeordne- 
ten Druckausganges 34 des Tandem-Hauptzylinders 13 
mit dem Niederdruckeingang 101 der Hochdruckpttmpe es 
98 des Hinterachs-Bremskreises II verzichtet wird Eine 
Bremsanlage mit der hiemach noch verbleibenden Kon- 
figuration ihrer Hydraulikeinheit ist dann zwar nicht 
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mehr ASR~fahig, vermittelt jedoch immer noch — zu- 
satzlich zu der automatischen Stillstands- Bremsfunktion 
— die Antiblockier-Regelungs(ABS)-Funktioa 

Bei einem StraBenfahrzeug mit einem eiektrisch an- 
steuerbaren Bremskraftverstarker ist die Fimkdon der 
emgehend erlauterten selbsttatigen Stiilstands-Brem- 
sung auch mit geringem Aufwand gegenOber einer "ein- 
fachen"* Bremsanlage, bei der weder die Moglichkeit ei- 
ner Antiblockier-Regelxmg noch diejenige einer An- 
triebs-Schlupf-oder einer Fahrdynamik-Regelung vor- 
gesehen ist, schon allein dadurch realisierbar, daB zwi- 
schen einen der Druckausgange 33 oder 34 und die 
Hauptbremsleitung 88 oder 89 des uber diesen Druck- 
ausgang mit Bremsdruck versorgbaren Bremskreises I 
oder II em eiektrisch ansteuerbares Umschaltventil 83 
oder 84 mit zu diesem paraOel gescfaaltetem Ruck- 
schlagventil 106 oder 107 geschaitet ist, so daB durch 
Umschaltung des Umschaltventils 83 oder 84 in dessen 
Sperrstellxmg ein am Beginn einer automatisch gesteu- 
erten Stillstands-Bremsung in den Bremskreis I oder II 
eingekoppelter, hoher Bremsdruck im Bremskreis fiir 
eine Mindestzeitspanne aufrechterhalten werden kana 

In zweckmaBiger Gestaltung der Bremsdruck-Steue- 
rungseinrichtung bleibt deren Fahigkeit zur Fortset- 
zxmg der selbsttatigen Feststell-Bremsung auch dann 
aufrechterhalten, wenn der Fahrer den Motor, z, B. um 
unnotigen Kraftstoffverbrauch zu vermeiden, abstellt 
und wird erst dann beendet, nachdem der Fahrer die 
von der Betriebsbremse unabhangige Feststellbremse 
betatigt hat oder, bei einem Fahrzeug mit Automatikge- 
triebe, den Wahlhebel auf die Stellung 'Tarken" gestellt 
und den Zundschlussel abgezogen hat, d L eine Kombi- 
nation der von der elektronischen Steuereinheit 4 aus- 
zuwertenden Signaie gegeben ist, anhand derer die 
elektronische Steuereinheit 4 eindeutig erkennen kann, 
daB das Fahrzeug sicfaer abgestellt ist 

Patentanspruche 

L Einrichtung zur automatischen Betatigung einer 
hydraulischen Bremsanlage eines StraBenfahrzeu- 
ges zum Zweck der Aufrechterhaitung eines Fahr- 
zeugstillstandes fur die Dauer verkehrsbedingter 
Stillstandsphasen durch Einkopplimg von Brems- 
druck aus einer ohne Mitwu*kung des Fahrers akti- 
vierbaren Bremsdruckquelie in mindestens eine 
Radbremse des Fahrzeuges, mit einer Bremsdruck- 
Steuerungseinrichtung, die aus einer nach Plausibi- 
litatskriterien erfolgenden Verarbeitung von Sen- 
sor-Ausgangssignaien einer Sensor-Anordnung bei 
laufendem Motor und nach einer Bremsung er- 
reichtem Stillstand des Fahrzeuges eine selbsttati- 
ge Fortsetzimg der Stillstandsbremsung vermittelt, 
bei der, nachdem ab StiHstand des Fahrzeuges eine 
Verzogerungszeitspanne 6t definierter Dauer ver- 
strichen ist, ein fQr einen sicheren Stillstand des 
Fahrzeuges hinreichender Bremsdruck in die fur 
die Sdilstandsbremsung ausgenutzte(n) Radbrem- 
se(n) eingekoppelt wird, und bei Wlederaufnahme 
des Fahrbetriebes, die aus einer redundanten Kom- 
bination von Sensor-Ausgangssignalen, z. B, des 
Ausgangssignals ernes Fahrpedal-Stellungsgebers 
und eines Drosselklappenstellungssensors oder ei- 
nes Motordrehzahi-Sensors erfaBbar ist, das Losen 
der zuvor fiir die Stillstandsbremsung genutzten 
Radbremse(n) steuert, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Bremsdruck-Steuerungseinrichtung (4, 32) 
den automatischen Stiilstands-Bremsbetrieb nur 
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dann auslost, weim der Fahrer innerhalb der Verzo- 
geningszeitspanne 5t eine als Fahrerwimsch nach 
Aosiosung der automatischen Stillstandsbremsung 
erkennbare, diirch die Sensor-Anordnting erfaBba- 
re Betatigungs-Aktivitat entfaltet, und die Beendi- 5 
gung des automatischen StillstaBds-Bremsbetrie- 
bes nur dann vemaittelt, wenn zusatzlich zu Sensor- 
Ausgangssignalen der Sensor-Anordnung, die ei- 
nen Fahrerwxinsch nach Wiederaufnahme des 
Fahrbetriebes erkennea lassen, auch Sensor-Ans- 10 
gangssignale anstehen, die, wiederum anhand von 
Piausibilitatskriterien, die Erfiillung sicherheitsrele- 
vanter Nebenbedingungen signalisieren. 

2. Betatigungseinrichtimg nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Bremsdruck-Steue- is 
ningseinrichtung den automatischen Feststeil- 
Bremsbetrieb auslost, wenn nach Eintreten des 
Fahrzeug-Stillstandes innerhalb der Yerzdgerungs- 
zeitspanne 6t eine Bremsdruck-Erhdhung auftritt 

3. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 2, da- 20 
durch gekennzeichnet, daB zur Auslosung des auto- 
matischen Stillstands-Bremsbetriebs innerhalb der 
Zeitspanne 8t eine Bremsdruck-Erhohung von min- 
destens 5 bar erforderlich ist 

4. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 1, da- :i5 
durch gekennzeichnet, daB der seibsttatige Still- 
stands-Bremsbetrieb durch manuelie Betatigung 
eines eiektrischen Schalters (79) ausldsbar ist 

5. Betatigungseiiu-ichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB die Verzo- ;jo 
gerungszeitspanne 5t, innerhalb derer der Still- 
stands-Bremsbetrieb auslosbarist,zwischen 1,5 und 

5 Sekunden, vorzugsweise um 2 Sekunden betragt 

6. Betatigungseinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB nach ei- ^5 
nem Obergang m den selbsttatigen Zustands- 
Bremsbetrieb ein Auftreten eines Geschwindig- 
keits-Signals eines v-Sensors eine seibsttatige Stei- 
gerung der Bremskraft auslost, bis wieder Stillstand 
des Fahrzeuges erreicht ist «k) 

7. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 6, da- 
durch gekexmzeichnet, daB die Bremsdruck-Steige- 
rung schrittweise um jeweils einen Betrag um 5 bar 
erfolgt 

8. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 7, da- 45 
durch gekennzeichnet, daB nach einem durch 
seibsttatige Bremsdrucksteigerung wieder erreich- 
tenFahrzeugstiIlstand(v = 0) noch mindestens und 
vorzugsweise auch nur ein zusatzlicher Brems- 
druck-Erhohungsschritt erfolgt jso 

9. Betatigungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 8, dadurch gekexmzeichnet daB ein die 
Position der Motorhaube iiberwachender Sensor 
vorgesehen ist, dessen fur offene Motorhaube cha- 
rakteristisches Ausgangssignal eine Deaktivierung :>5 
des automatischen Stillstands-Bremsbetriebes aus- 
schlieBt 

10. Betatigungseinrichtung nach einem der Anspru- 
che I bis 9, dadurch gekennzeichnet daB ein dem 
Fahrersitz zugeordneter Sensor vorgesehen ist, 150 
dessen fiir nicht-besetzten Fahrersitz charakteristi- 
sches Ausgangssignal eine Deaktivierung des auto- 
matischen FeststeU-Bremsbetriebes ausschlieBt 

1 1. Betatigungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB minde- i>5 
stens fur die Fahrertur ein Turstellungs-Sensor vor- 
gesehen ist, dessen fur offene Ttir charakteristi- 
sches Ausgangssignal ehie Deaktivierung des auto- 
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matischen Stillstands-Bremsbetriebes ausschlieBt 

12. Betatigimgseinrichtung nach einem der Anspru- 
che i bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB eine Ma- 
gnetventilanordnung vorgesehen ist, mittels derer 
die fur den selbsttatigen Stillstands-Bremsbetrieb 
der Bremsanlage (1, 1') genutzten Radbremsen fiir 
die Dauer des Stillstands-Bremsbetriebes gegen 
den Hauptzylinder (13) der Bremsanlage absperr- 
bar sind 

13. Betatigimgseinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB fur min- 
destens einen der Bremskreise ein durch Ausgangs- 
signale einer elektronischen Steuereinheit (4) an- 
steuerbares Magnetventil vorgesehen ist, mittels 
dessen der Bremskreis gegen den zugeordneten 
Druckausgang (33 oder 34) des Bremsgerats (13, 14) 
absperrbarist 

14. Betatigungsemrichtung nach Anspruch 12 oder 
Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, daB eine 
durch Ansteuerung mit einem Ausgangssignal der 
elektronischen Steuereinheit (4) aktivierbare hy- 
draulische Hilfsdruckquelle vorgesehen ist, deren 
Ausgangsdruck fur die Dauer des automatischen 
Stillstands-Bremsbetriebes der Bremsanlage (1) in 
mindestens einem ihrer Bremskreise (I und II) ein- 
koppelbar ist 

15. Betatigungseinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 14, wobei das Fahrzeug mit einem auf den 
Hauptzylinder der Bremsanlage wirkenden, vor- 
zugsweise pneumatischen Bremskraftverstarker 
ausgeriistet ist, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Aktivierung der Betriebs-Bremsaniage (1) im 
selbsttatigen Stillstands-Bremsbetrieb durch An- 
steuerung des Bremskraftverstarkers (14) erfolgt 

16. Betatigungseinrichtung nach Anspruch 14 oder 
Anspruch 15, dadurch gekexmzeichnet, daB eine 
Einrichtung zur Begrenzung des im automatisch 
gesteuerten Feststell-Bremsbetrieb der Bremsanla- 
ge (1) in die hierfiir genutzte(n) Radbremse(n) ein- 
gekoppelten Drucks auf einen definierten Wert, 
vorzugsweise einen fur einen Teilbremsbetrieb der 
Bremsanlage charakteristischen Wert um 40 bar, 
vorgesehen ist 

17. Betatigungseinrichtung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 16, dadm-ch gekennzeichnet, daB ein durch 
ein Ausgangssignal der elektronischen Steuerein- 
heit (4) ansteuerbares elektromotorisches oder 
elektrohydraulisches oder -pneumatisches Stellele- 
ment vorgesehen ist, durch dessen Ansteuerung die 
Feststellbremse des Fahrzeuges oder mindestens 
einzelne der Radbremsen der Betriebsbremse fur 
die Dauer der selbsttatig gesteuerten Stiilstands- 
Bremsung — mechanisch — aktivierbar ist/sind. 

18. Betatigungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 17 in Kombination mit Anspruch 13, da- 
durch gekexmzeichnet, daB die elektronische 
Steuereinheit (4) nach Ablauf einer fiir den Brems- 
druckaufbau im automatischen Stillstands-Brems- 
betrieb ausreichenden Zeitspanne ein das/die Um- 
schaltventil(e) (83 und/oder 84) in dessen/deren 
Sperrstellung steuerndes und die Beendigung des 
Bremsdruck-Aufbaubetriebes vermittelndes Signal 
erzeugt 

19- Betatigungseinrichtimg nach einem der Anspru- 
che 1 bis 18 in Kombination mit Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB der einen automati- 
schen Feststell-Bremsbetrieb abschlieBende 
Bremsdruckabbau durch mehrfache gepulste Um- 
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schaltung des dem fiir die Stiilstandsbremsimg ge- 
nutztea Bremskreis zugeordneten Umschaltventils 
(83 und/oder 84) zwischen seinen altemadven 
Funktionsstellimgen steuerbar ist 

20. Betatigungseinrichtimg nach Anspnich 19, da- 5 
durch gekennzeichnet, daB die elektronische 
Steoereinheit (4) beim Obergang vora Stiiistands- 
Bremsbetrieb zum Fahrbetrieb zunachst ein eine 
Anhebting des Ausgangsdruckes des Bremsgerats 
(12) vermittelndes Steuersignai imd danach erst die 10 
die Bremsdruckabsenkung vermittelnde Impulsfol- 
ge zur Ansteuerung des jeweiligen UmschaltventOs 
(83 und/oder 84) erzeugt 

21. Betatigungseinriclitimg nach einem der Anspru- 
che 1 bis 20, wobei das Fahrzeug tnit einem nach 15 
dem Ruckforderprinzip arbeitenden Antiblockier- 
system ausgeriistet 1st, dadnrch gekeuBzeicbnet, 
daB zur Beendigong des automatischen Stillstands- 
Bremsbetriebs die Ruckfarderpumpe(a) des Anti- 
blockiersystems und dessen Bremsdruck-Regel- 20 
ventile fiir eine Mindestzeitspaime in den Dnickab- 
senkungsbetrieb steuerbar ist/sind 

22. Betatigungseinrichtung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dafi bei einer 
Beendigung des automatischen Stillstands-Brems- 25 
betriebes durch Obergang in den Ruckwarts-Fahr- 
betrieb die Bremsdruck-Absenkung schrittweise in 
Absenkungsstufen mn 5 bar erfolgt 
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